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1 Integrierter Planungsansatz

Im Vordergrund stehen die Verbesserung der Mobilitat fir alle Ver-
kehrsteilnehmer und die Berucksichtigung aller Verkehrsmittel mit glei-
cher Prioritat auf der Grundlage des beschlossenen Szenarios 2.

Bislang war der Stellenwert des Autos als Uberragender Verkehrstrager in
Neumarkt wenig angefochten. Die Bewegungsraume fir FuBgénger, Rad-
fahrer und den OPNV ergaben sich mehr oder weniger nachrangig aus 6f-
fentlichen Flachen, die der Kfz-Verkehr nicht bendtigte. Der Stellenwert der
Ubrigen Verkehrsmittel lag somit deutlich hinter dem des Autos zurtick.

Berlcksichtigung aller Verkehrsmittel mit gleicher Prioritat kann demzufol-
ge nicht bedeuten, dass der Kfz-Verkehr — der selbstversténdlich auch posi-
tiv weiter zu entwickeln ist — mit gleicher Intensitat geférdert wird wie bei-
spielsweise der Radverkehr. Es geht vielmehr darum, alle Verkehrsmittel auf
gleiches Niveau zu heben und ihnen den gleichen Stellenwert im Ver-
kehrsgeschehen einzurdumen, den der Kfz-Verkehr bereits heute innehat.

Neben der Berlcksichtigung aller Verkehrsmittel bedeutet die Anwendung
des Integrierten Planungsansatzes

— auf der Ebene der Stadtplanung —
die Integration der Verkehrsplanung in Ubergeordnete stadtische Belange,

— auf der Ebene des Verkehrsmanagements —
die konsequente Nutzung der auftretenden Wechselwirkungen zwischen den
einzelnen MaBnahmenbiindeln,

— auf der Ebene der Gestaltung von Verkehrsraumen —
die Nutzung aller vorhandenen Potenziale im éffentlichen StraBenraum.

Als Rahmenplanung auf der Ebene der Bauleitplanung enthalt der Integ-
rierte Gesamtverkehrsplan generelle konzeptionelle Ansatze und MaBnah-
men, die den Handlungsrahmen und die Orientierung fir die Umsetzungs-
planungen vorgeben. Die enthaltenen Vorschlage sind hinsichtlich ihrer
grundsatzlichen Machbarkeit geprift, missen jedoch in Detailuntersu-
chungen weiter vertieft und konkretisiert, gegebenenfalls auch modifiziert
werden.
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2 Motorisierter Individualverkehr (MIV)
2.1 Planungsansatz

Kfz-Verkehr ist notwendig, um eine Stadt funktionsfahig und lebensfahig
zu erhalten. Zu nennen ist hier in erster Linie der Wirtschaftsverkehr, aber
auch alle Birgerinnen und Biarger missen die Mdglichkeit haben, flr sie
notwendige Wege mit dem Auto durchzuflhren. Andererseits sind Umwelt-
belastungen und Beeintrachtigungen des menschlichen Umfeldes, die durch
Verkehr entstehen, zu einem groBen Teil auf den Motorisierten Individual-
verkehr (MIV) zurGckzufihren.

Ein Ziel ist daher, den Kfz-Verkehr in der Stadt in optimiertem Verkehrs-
fluss auf leistungsfahigen Routen stadtvertraglich abzuwickeln. Dies be-
deutet vor allem die reibungslose Abwicklung der Kfz-Stréme und erfordert
leistungsfahige Knotenpunkte sowie angemessen dimensionierte Fahrbah-
nen. Aus verkehrsempfindlichen Bereichen muss stérender Kfz-Verkehr auf
unempfindliche Routen verlagert werden, was wiederum ein leistungsfahi-
ges HauptverkehrsstraBennetz voraussetzt.

Ein weiteres Ziel ist die Reduzierung der Kfz-Verkehrsbelastung und des
SchadstoffausstoBes. Hier gilt es, die Menschen zum Umdenken anzure-
gen und mdglichst viel Kfz-Verkehr auf alternative Verkehrsmittel zu verla-
gern. Daflir muss ein attraktives Angebot fir FuBganger, Radfahrer und im
OPNV geschaffen werden.

Die zu empfehlenden MaBnahmenbiindel im MIV sind in Stichworten zu-
sammengefasst:

e Anpassung des StraBennetzes an die stadtebaulichen Entwicklungen,

e Verbesserung des Verkehrsflusses durch Optimierung von Lichtsignalan-
lagen (Leistungsfahigkeit),

e Verlagerung des Durchgangsverkehrs aus der Ortsdurchfahrt auf die
UmgehungsstraBe,

e Entlastung bzw. Beruhigung von verkehrsempfindlichen Bereichen,
e StraBenraumgestaltung in den HauptverkehrsstraBBen,
e flachendeckende Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt,

e Kanalisierung des Schwerverkehrs auf leistungsfahigen und weniger ver-
kehrsempfindlichen Routen.

Seite 2
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2.2 StraBennetz

Das StraBennetz ist hinsichtlich der beabsichtigten stadtebaulichen Entwick-
lungen anzupassen bzw. zu erganzen. Darlber hinaus werden Vorschlage
zu Netzumgestaltungen gemacht, die aus der Analyse der bestehenden
Verkehrssituation abgeleitet sind. Das klnftige StraBennetz ist in Bild 22
dargestellt und enthalt die folgenden MaBnahmenbindel:

ErschlieBung des Entwicklungsgebietes , Flugplatz“ (ber neue Ver-
kehrsachse Flugplatz — St.-Florian-StraBe mit Verbindungen zur Nirn-
berger StraBe. Nurnberger StraBe weiterhin leistungsfahige Geschaft-
straBBe.

Anbindung des Gewerbeparks Suid an die UmgehungsstraBe mit plan-
freiem Umbau des Anschlussknotenpunktes. Untergeordnete Einbindung
der St 2240.

Ertiichtigung der UmgehungsstraBe (zur Verkirzung der Reisezeit
und Verlagerung des Durchgangsverkehrs) durch Reduzierung der Ver-
knUpfungen, Optimierung der Anbindungen, Ausbau planfreier Anschlls-
se, Option auf dreistreifigen Ausbau. Abschnittsweise Erhéhung der zu-
lassigen Geschwindigkeit.

Umgestaltung der Ortsdurchfahrt (Amberger StraBe, DammstraBe,
Kurt-Romstdck-Ring, Bild 26) mit Umsetzungsbeginn im Bereich Unte-
res Tor (Realisierung ,Neuer Markt).

Verlegung der Hauptverkehrsachse aus der NlUrnberger StraBe in die
FlugplatzerschlieBung. Zwischenstufe tber Woffenbacher StraBe — St.-
Florian-StraBe zur Entlastung der Bereichs am Unteren Tor (Realisie-
rung ,Neuer Markt®).

Optimierung des sudlichen Altstadtrings mit Schwerpunkt am Oberen
Tor. Umgestaltung der Knotenpunkte mit der Freystadter StraBe und der
BadstraBe sowie des StraBenraums RingstraBBe, Badstrale.

Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit zur vertraglicheren Ab-
wicklung des Kfz-Verkehrs in der Nirnberger StraBe (Bereich Unteres
Tor), Féhrenweg, MulhlstraBe, Ziegelhittenweg, Flutgrabenweg, Kurt-
Romstdck-Ring, St 2240.
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2.3 Optimierung des Verkehrsflusses

Ziel ist es, den Kfz-Verkehr auch wahrend der Spitzenzeiten flissig abzuwi-
ckeln, um zum einen die Reisezeiten zu verkiirzen — und damit auch die Er-
reichbarkeiten innerhalb der Stadt zu verbessern — und zum anderen da-
durch die Emissionsbelastung im StraBenumfeld zu verringern.

Behinderungen im Kfz-Verkehr haben nur selten ihren Ursprung auf der
Strecke, sondern meist an den Knotenpunkten. Eine deutliche Steigerung
der Leistungsfahigkeit in den Knotenpunkten kann erreicht werden, wenn die
Lichtsignalanlagen verkehrsabhéangig gesteuert werden, d. h. den Fahr-
zeugstromen jeweils nur die tatséchlich bendétigte Freigabezeit zugewiesen
wird. Im Rahmen der Anlagenumristung wird zusatzlich die Grinzeit-Anfor-
derung fur den OPNV eingerichtet.

Insgesamt sind 20 Anlagen sukzessive mit einer verkehrsabhéngigen Steue-
rung auszurasten. Eine Ubersicht Uber die betroffenen Knotenpunkte ist in
Bild 28 enthalten. Die ersten Anlagen sollen im Zuge der Umsetzung des
Bebauungsplans ,Unteres Tor II* (derzeit in Bearbeitung) in der DammstralBe
realisiert werden.

2.4 Gestaltung von StraBenraumen

Die StraBenquerschnitte der HauptverkehrsstraBen sind heute Gberwiegend
auf die Belange des Kfz-Verkehrs ausgerichtet und die Breite der Fahrbah-
nen dementsprechend gestaltet bzw. sogar Uberdimensioniert. Die Anspri-
che der schwéacheren Verkehrsteilnehmer (FuBgénger, Radfahrer) sind da-
gegen oftmals unter MindestmanB berticksichtigt.

Im integrierten Planungsansatz wird der Kfz-Verkehr auf Fahrstreifen mit
richtliniengerechter Breite gefuihrt und frei werdender Raum fir FuBganger,
Radfahrer und StraBenraumgestaltung genutzt. Gestaltungsbeispiele sind
fir die folgenden StraBenziige im GVP enthalten:

Ortsdurchfahrt im Zuge der Amberger StraBe — DammstraBe — Kurt-
Romstéck-Ring — St 2240,

Radialachsen Nurnberger StraBe, Altdorfer StraBe, Regensburger Stra-
Be, Ingolstadter StraBe,

im Zuge des Altstadtrings RingstraBe, BadstraBe, KapuzinerstraBe,

sowie Woffenbacher StraBe, Freystadter StraBe, BahnhofstraBe, Muhl-
straBBe, Pelchenhofener StraBe, Dreichlinger StraBe.

Seite 4
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2.5 Parken

Das Parkraumkonzept fir die Neumarkter Innenstadt wurde bereits im Okto-
ber 2007 formuliert. Die grundsétzlichen Planungsansatze und Vorgehens-
weisen werden in den Gesamtverkehrsplan ibernommen (Bild 29).

Das Konzept verfolgt das Oberziel, die Parkraumbewirtschaftung in der In-
nenstadt zu vereinheitlichen, um zum einen das vorhandene Angebot gleich-
maBiger auszulasten und zum anderen den Parksuchverkehr zu den Park-
stédnden zu reduzieren. Dies kann erreicht werden durch die konkrete Zuwei-
sung von Parkraumbereichen zu den einzelnen Nutzergruppen. Dabei sind
die Bewohner sowie die Kunden und Besucher vorrangig zu bertcksichti-
gen.

Konzept ,,Nutzergruppe Bewohner*

Vorhalten von ganztagig verfligbarem Parkraum. Keine Eignung fir Misch-
nutzung. Langfristig Ersatz des StraBenraumparkens durch zusammenge-
fasste Parkmdglichkeiten auf Privatflachen (z. B. Quartiersgaragen).

Konzept ,,Nutzergruppe Beschaftigte*

Verlagerung des Beschaftigtenparkens in Parkierungsanlagen durch gunsti-
ge Tarife und zeitliche Beschrankung des StraBenraumparkens. Generelle
Reduzierung durch Angebote im OPNV und im Radverkehr.

Konzept ,,Nutzergruppe Kunden und Besucher

Bereitstellung von ausreichender Anzahl an Kurzzeitparkstanden. Maximale
Parkdauer in Abhangigkeit von der Zielentfernung. Gunstige Tarife in den
Parkierungsanlagen, aber generell keine kostenlosen Parkstande in der Alt-
stadt.

Konzept ,,Parkgebihren”

Kein kostenloses Parken im StraBenraum. Grundsatzlich gilt: je naher am
Fahrtziel desto héher die Parkgebuhren, d. h. StraBenraumparken teurer als
in Parkierungsanlagen.

Konzept ,,Parkraumangebot insgesamt”

Beibehaltung des heutigen, ausreichenden Parkraumangebotes. Angebots-
erhéhung nur im Zusammenhang mit zuséatzlichen Nutzungen (z. B. ,Neuer
Markt®).

Konzept ,,Parksuchverkehr - Parkleitsystem*

Reduzierung des Parksuchverkehrs durch oben beschriebene Ordnung des
Parkraums nach Nutzergruppen. Einrichtung eines dynamischen Parkleitsys-
tems.

Seite 5
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Bereiche Klinikum und Freibad

Besondere Problembereiche bezlglich Parken wurden flir das Klinikum und
das Freibad / Hallenbad (kiinftig Ganzjahresbad) festgestellt. Entspannung
kébnnen zusatzliche Parkierungsanlagen bringen. Am Klinikum wird eine
Parkpalette auf dem norddéstlich bestehenden Parkplatz vorgeschlagen. Am
Ganzjahresbad ist eine Parkierungsanlage auf dem Badergrundstlck vorge-
sehen.

Park + Ride (P+R)

Die grundlegenden Voraussetzungen fir einen wirkungsvollen Einsatz von
P+R sind eine flachendeckende Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt
(bei insgesamt knappem Parkraum) und ein leistungsfahiger schneller
OPNV, der den P+R-Platz in dichter Frequenz bedient. In Neumarkt sind
diese Voraussetzungen in eher geringem Umfang erfillt.

Empfohlen wird daher fir Einpendler P+R im Umland, d. h. an OPNV-
Haltestellen (insbesondere S-Bahn) in der Nahe der Quellorte. Fir Auspend-
ler sind am Bahnhof Neumarkt und am S-Bahn-Haltepunkt Pélling P+R-
Platze in angemessener Anzahl einzurichten (Vermeidung von Konkurrenz
zu den vertraglicheren Zubringern Stadtbus und Fahrrad).

2.6 Wirtschaftsverkehr und Giterverkehr

Die reibungslose Abwicklung dieser Verkehrsarten ist die Voraussetzung flr
eine funktionsfahige Wirtschaft und tragt damit zur Starkung der Wirtschafts-
kraft der Stadt Neumarkt bei. Die gewerblichen Zentren — Gewerbegebiete
und Innenstadt — sollen auf méglichst kurzem Weg erreichbar und einfach zu
finden sein. Andererseits soll die Belastung durch Schwerverkehr im Stadt-
gebiet reduziert werden.

Es werden die folgenden MaBnahmen vorgeschlagen:
Leistungsféhiges Netz unempfindlicher StraBen flr den Zielverkehr, Ka-
nalisierung des Schwerverkehrs auf ausgewiesenen Hauptverkehrsach-
sen mit UmgehungsstraBe als Verteiler.

FUhrung des Lkw-Durchgangsverkehrs auf der UmgehungsstraBe, Ein-
fahrt ins Stadtgebiet nur fur stadtischen Zielverkehr (Lieferverkehr).

Vermeidung von Abklrzungsfahrten im untergeordneten StraBennetz
durch Beschilderung verkehrsempfindlicher Routen.

Seite 6
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3 FuBgangerverkehr
3.1  Planungsansatz

FuBganger brauchen attraktive, sichere Wege mit adaquater Aufenthalts-
qualitat und damit vor allem ausreichend breite Gehwege. Diese Breite
kann nicht in einem Maf generell festgelegt werden, sondern ist von vielen
Kriterien, wie der StraBenfunktion, der Kfz-Verkehrsbelastung, der StraBen-
randbebauung, der OPNV-Bedienung und der Fihrung des Radverkehrs
abhéngig. Dariber hinaus sollen fir FuBgéanger kurze Verbindungen ohne
Umwege zur Verfligung stehen, was insbesondere sichere und direkte Stra-
Benquerungen (mit geringen Wartezeiten) in ausreichender Zahl erfordert.

Im Integrierten Gesamtverkehrsplan werden MaBnahmen und Standards zur
generellen Verbesserung der Situation fir FuBgéanger aufgezeigt, deren Um-
setzung Aufgabe von kleinmaBstéblicheren Planungen auf Stadtteilebene
ist. Konkrete MaBnahmen werden fir den Bereich der Altstadt und des Alt-
stadtringes formuliert.

3.2 Generelle MaBnahmenbiindel

Generelle MaBnahmenansatze zur Verbesserung der Situation fir FuBgan-
ger sind:

e Freihaltung der Gehwege von parkenden Autos, wo immer mdglich. Kei-
ne Unterschreitung einer Mindestbreite der Gehwege von 1,50 m.

e Erhéhung der sozialen Sicherheit im FuBwegenetz (helle Ausleuchtung,
FOhrung in belebten Bereichen, Sauberhaltung und Attraktivierung ge-
nutzter Parkanlagen, gute Einsehbarkeit von Parkanlagen).

e Barrierefreier und behindertengerechter Ausbau der FuBgangerver-
kehrsanlagen (z. B. abgesenkte Bordsteine, héhengleiche Querungen,
taktile Hilfen, akustische Signale an Lichtsignalanlagen).

e Verbesserung der Erreichbarkeit und Aufenthaltsqualitat in den Stadttei-
len.

e Entscheidung zugunsten des FuBgangerverkehrs im Konfliktfall zwi-
schen den Belangen des FuBgangerverkehrs und des Kfz-Verkehrs, wo
immer moglich.

Seite 7
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Minimierung der Trennwirkung von StraBen. Bereitstellung einer ausrei-
chenden Anzahl an gesicherten Querungen. Minimierung der Umwege
fir den FuBgéangerverkehr.

Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen von Bussen und Bah-
nen flr FuBganger. Funktionale und attraktive Gestaltung des Umfeldes
aller OPNV-Haltestellen.

Erhéhung der Verkehrssicherheit fur FuBganger (in allen o. g. MaBnah-
men enthalten). Besonders zu nennen: Schulwegesicherung.

MaBnahmen in der Innenstadt

Im Zuge des Altstadtrings werden sowohl neue Querungen als auch groB-
zlgigere Aufenthaltsflachen vorgeschlagen. Eine Ubersicht der MaBnahmen
zeigt Bild 32, die wie folgt zusammenzufassen sind:

Umfangreiche Erweiterung und Umgestaltung der Aufenthaltsflachen im
Bereich Unteres Tor — Nurnberger StraBe — DammestraBe (Detailplanung
bereits in Bearbeitung im Zuge der Realisierung ,Neuer Markt").

Herstellen einer neuen FuBgangerachse zwischen Altstadt und ,Neuer
Markt® mit nérdlicher Fortflihrung bis zum Landesgartenschaugelande.

Verbreiterung der Aufenthaltsflachen und Gehwege in mehreren Ab-
schnitten des Altstadtrings (DammstraBe, KapuzinerstraBe, Badstraf3e,
RingstraBe).

Herstellen von zusatzlichen gesicherten Querungen im gesamten Verlauf
des Altstadtrings.

Innerhalb der Altstadt wird auf eine einheitliche Gestaltung und Organisati-
on des StraBenraums (niveaugleich, dhnlich heutiges StraBenbild im Kas-
tenviertel) und die Einrichtung von Verkehrsberuhigten Bereichen verwiesen.

Seite 8



Integrierter Gesamtverkehrsplan - Neumarkt i.d.OPf.
RT KURZFASSUNG - Planung

Fahrradverkehr

T
o0
QoD

4 Fahrradverkehr
4.1 Planungsansatz

Das Ziel ist die Férderung des Fahrradverkehrs, um durch verbesserte Be-
dingungen ein héheres MaB an Sicherheit und eine Veranderung der Ver-
kehrsmittelwahl zugunsten des Radverkehrs zu erreichen. Dazu gehdren
sowohl strukturelle Verdnderungen (Radverkehrsnetz, Abstellanlagen) als
auch die Verbesserung der allgemeinen Rahmenbedingungen.

Grundvoraussetzung ist ein geschlossenes alltagstaugliches Radver-
kehrsnetz, das fir alle Radfahrer — unabh&angig vom Alter oder von kérperli-
chen Fahigkeiten — sichere Fahrten in der Stadt ermdglicht. Hierzu werden
generelle MaBnahmenbiindel vorgeschlagen:

e SchlieBung vorhandener Liicken im Radverkehrsnetz,

e Verbesserung der Radfahrerflihrung in Knotenpunkten,

e Ausbau bestehender Radverkehrswege auf Mindestbreite,
e weitgehende Trennung von Radfahrern und FuBBgangern,
e Vermeidung von Radwegen im Zweirichtungsbetrieb,

e Bereitstellung einer ausreichenden Anzahl an Fahrradabstellplatzen an
mafBgebenden Zielen,

e Verbesserung der Rahmenbedingungen und Intensivierung der Offent-
lichkeitsarbeit.

Hinsichtlich der Flihrung des Radverkehrs wird folgende grundsatzliche
Vorgehensweise angestrebt:

FOhrung mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn in Bereichen mit Tem-
po 30-Regelung und auf nicht zu hoch belasteten StraBen.

Bereitstellen von Radfahrstreifen an StraBen mit separaten Radver-
kehrsanlagen. Sukzessiver Ersatz der vorhanden Radwege durch Rad-
fahrstreifen auf der Fahrbahn.

Einfligen von Schutzstreifen an StraBen, die separate Radverkehrsan-
lagen erfordern, aber die Fahrbahnbreite flr Radfahrstreifen nicht aus-
reicht.
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4.2 Radverkehrsnetz

Das geplante Radverkehrsnetz ist fir das gesamte Stadtgebiet in Bild 33
dargestellt. Bild 34 zeigt einen vergrdéBerten Ausschnitt der Innenstadt.

Erganzungen bzw. Anderungen zum Vervollstindigen und SchlieBen des
Radverkehrsnetzes werden in den folgenden StraBen und Stadtbereichen
vorgeschlagen.

Altstadtring und Altstadt

Bereich der Knotenpunkte Unteres Tor und Lammsbrau, DammstraBe,
MuhlstraBe, NlUrnberger StraBe, Kurt-Romstéck-Ring — Einfligen von
beidseitigen Radfahrstreifen (Kurt-Romstéck-Ring nur Stdseite).

RingstraBe, westlicher Abschnitt — Ersetzen des einseitigen Zweirich-
tungsradweges durch beidseitige Radfahrstreifen.

RingstraBe, sudlicher Abschnitt — Einflgen von beidseitigen Radfahr-
streifen bzw. kombinierten Geh- und Radwegen (6stlicher, beengter
StraBenabschnitt).

Knotenpunkte am Oberen Tor — SchlieBen des Radverkehrsnetzes im
gesamten Bereich des Doppelknotenpunkts durch Radfahrstreifen.

WeiherstraBe, KapuzinerstraBe-Nord — Fihrung des Radverkehrs ge-
meinsam mit dem Kfz-Verkehr (30 km/h). Niveaugleiche StraBenraum-
gestaltung im engen Bereich (stdlich der Einmindung Klostergasse).

KapuzinerstraBe-Sid — Einfligen eines Schutzstreifens auf der Siidsei-
te. FUihrung des Radverkehrs in Gegenrichtung durch den angrenzenden
Park (Ludwigshain) oder auf der Fahrbahn.

Signalisierte Knotenpunkte — Erhéhung der Verkehrssicherheit durch
Umsetzen des indirekten Linksabbiegens mit zugewiesenen Aufstellfla-
chen.

Innerhalb der Altstadt — Flhrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr bzw. mit den FuBgangern (Neuplanung innerhalb der Alt-
stadt auf Grundlage des Wettbewerbs 2013).
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Weiteres Stadtgebiet

Nurnberger StraBe, Altdorfer StraBe, Regensburger StraBe — Ersetzen
der bestehenden (zu schmalen) Radwege durch Radfahrstreifen bzw.
Schutzstreifen.

Amberger StraBe — Ersetzen des einseitigen kombinierten Geh- und
Radwegs durch Radfahrstreifen.

Kurt-Romstdck-Ring, Freystadter StraBe, BahnhofstraBe, Dreichlinger
StraBBe, Ingolstadter StraBe, Pelchenhofener StraBe, Poéllinger Haupt-
straBe — Einrichten von Schutzstreifen.

Entwicklungsbereich Flugplatz — Ausstatten der kinftigen Hauptver-
kehrsachse Flugplatzgelande — St.-Florian-StraBe sowie der Woffenba-
cher StraBe mit beidseitigen Radfahrstreifen.

MuhlstraBe, Féhrenweg, Ziegelhittenweg, Flutgrabenweg, Weiherstra-
Be, KapuzinerstraBe — Verbesserte Radfahrerfihrung (gemeinsam mit
dem Kfz-Verkehr) durch Begrenzung der zulassigen Geschwindigkeit auf
30 km/h.

UmgehungsstraBe — Ersetzen der ebenerdigen Querungen im Zuge der
Péllinger HauptstraBe und der Rittershofer StraBe durch planfreie Que-
rungen.

4.3 Abstellanlagen und Service

GrdBere Abstellanlagen fir Fahrrader werden insbesondere fir den Bahn-
hof, S-Bahn-Halt Pélling, zentrale Stellen der Altstadt, an wichtigen 6ffentli-
chen Einrichtungen sowie an freizeitorientierten Einrichtungen vorgeschla-
gen.

Je langer die Abstellzeit ist, desto hochwertiger sollten die Abstellplatze sein
(z. B. fur Berufspendler am Bahnhof oder fir Touristen in der Altstadt). Be-
sonders zu nennen ist auch das Freibad, wo im Rahmen der Erweiterung
zum Ganzjahresbad ein Teil der vorhanden Abstellplatze hochwertiger aus-
gerustet werden sollte.

Fir die technische Betreuung des Radverkehrs werden Service-Stationen —
insbesondere am Bahnhof und in der Altstadt — empfohlen. Nach Méglichkeit
sollten diese mit einem Fahrradverleih gekoppelt sein.
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4.4 Rahmenbedingungen und Offentlichkeitsarbeit

Durch die Verbesserung der Rahmenbedingungen werden die Vorausset-
zungen fur eine effektive Radverkehrsférderung und eine Veranderung der
Verkehrsmittelwahl zugunsten des Fahrrads geschaffen. Dabei geht es in
erster Linie um eine grundsatzliche Verankerung der Belange des Radver-
kehrs in die kommunale Planung durch:

Berucksichtigung des Radverkehrs in tibergeordneten Planungen,
Umsetzung einer Stellplatzsatzung fur Fahrrader,

Bau- und Planungsstandards fur Radverkehrsanlagen,
Bereitstellung ausreichender kommunaler Haushaltsmittel.

Eine zentrale MaBnahme ist die Offentlichkeitsarbeit, deren Aufgaben die
verwaltungsinterne Koordination, die Information der Blrgerinnen und Bur-
ger sowie die Schaffung einer entsprechenden Akzeptanz des Radverkehrs
sind. Zu diesem Zweck wird die Einrichtung einer ,Stabsstelle Radverkehr®
in der Stadtverwaltung vorgeschlagen.
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5 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
5.1 Planungsansatz

Ziel ist die Attraktivierung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV),
um ein konkurrenzfahiges Verkehrsmittel zum Motorisierten Individualver-
kehr (MIV) bereitstellen zu kénnen und damit auf die Verkehrsmittelwahl ein-
zuwirken.

Fir den Fahrgast stehen die zeitliche und raumliche Verfugbarkeit der Bus-
se, die Zuverlassigkeit des Busbetriebes und kurze Reisezeiten im Vor-
dergrund, wobei Informationen Uber die aktuelle Verkehrslage von ebenso
groBer Bedeutung sind.

Es werden die folgenden MaBnahmenbiindel vorgeschlagen:

e Intensive BeschleunigungsmaBnahmen,

e Angebotsverdichtung wahrend der Hauptverkehrszeiten,

e Erweiterung des werktaglichen Angebotes in den Abendstunden,
e Erweiterung des Angebotes an den Wochenenden,

e Optimierung des Liniennetzes im Bahnhofsbereich,

e Busbedienung im Gewerbepark Sid,

e Intensivierung der Fahrgastinformation und der Offentlichkeitsarbeit.

5.2 Busbeschleunigung

Behinderungen fir die Busse entstehen vor allem an Lichtsignalanlagen,
insbesondere wahrend der Spitzenzeiten. Die Busse stehen gemeinsam mit
dem Kfz-Verkehr im Stau. Die Folgen sind Verspatungen und dadurch er-
hebliche EinbuBen an Attraktivitat des OPNV.

Der vorrangige Lésungsansatz besteht in der Bevorzugung der Busse an
den Lichtsignalanlagen. Im Zuge der Umrlstung der Anlagen mit einer
verkehrsabhangigen Steuerung wird eine ,Grinzeit-Anforderung® fir Busse
eingebaut. Bei Annaherung der Busse an eine Lichtsignalanlage wird in an-
gemessenem Abstand die Anmeldung an die Lichtsignalanlage gegeben.
Fir den Bus wird rechtzeitig ,Griin“ angezeigt, so dass dieser den Knoten-
punkt ohne Wartezeit oder Anhalten passieren kann. Voraussetzung ist ein
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rechnergesteuertes Betriebsleitsystem, das auch zur Fahrgastinformation
und zur betriebsinternen Kommunikation eingesetzt werden kann.

Eine Ubersicht (iber die Lichtsignalanlagen, die mit Griinzeit-Anforderung
auszurlsten sind, ist in Bild 35 dargestellt. Insgesamt sind davon 21 Licht-
signalanlagen in der Kernstadt Neumarkt betroffen. Im ersten Schritt sollte
die Umrlstung am Altstadtring (Entwicklung ,Neuer Markt“) und der erweiter-
ten Innenstadt vorgenommen werden. Alle weiteren Knotenpunkte kdnnen
sukzessive im Laufe der Zeit erganzt werden.

Ein weiterer positiver Effekt der Vorrangschaltungen ist die Verkirzung der
Umlaufzeiten auf allen Stadtbuslinien, wodurch der Busbetreiber eine Opti-
mierung des Fahrzeugeinsatzes vornehmen kann.

Weitere Verzégerungen entstehen an Haltestellen, die als Busbuchten ein-
gerichtet sind. Neue Haltestellen sollten — wo immer méglich - nur noch als
Buskap (Halt der Busse auf der Fahrbahn) realisiert werden. Bestehende
Buchten sollten sukzessive umgebaut werden. Eine Ubersicht Uber die be-
troffenen Haltestellen zeigt Bild 36. Die Vorteile der Buskaps liegen zum
einen in der Reisezeitverkirzung, da das schwierige, passgenaue Anfahren
an den Haltestellenhochbord und das Wiedereinfadeln in den flieBenden
Verkehr entfallen. Zum anderen kann die Aufenthaltsflache fir Fahrgaste
(Haltestellenbereich und Gehweg) erheblich vergréBert werden. Die Warte-
zeiten fUr den flieBenden Kfz-Verkehr hinter dem haltenden Bus sind relativ
kurz und abh&ngig vom Fahrtakt.

5.3 Liniennetz

Das vorhandene Liniennetz erschlieBt das Stadtgebiet annahernd flachen-
deckend. Defizite wurden in der Analyse hinsichtlich der Begreifbarkeit von
Linienfihrungen und deren Darstellung im Fahrplan festgestellt. DarGber
hinaus fUhrt der Stichbetrieb der Linien zum Bahnhof (Hin-Rlck-Fahrten) zu
Umwegfahrten und damit zu Zeitverlusten far Fahrgaste und Betreiber.

Das Liniennetz der Stadtbusse betreffend werden folgende MaBnahmen
vorgeschlagen (Bild 37):

Konzeption aller Linien als Durchmesserlinien. Ubernahme bereits be-
stehender Durchmesserlinien. Konkrete Ausweisung im Fahrplan.

Splitten von Buslinien, die mehrere unterschiedliche Kurse fahren (insbe-
sondere Linie 565) in separate Linien (Verbesserung der Begreifbar-
keit).
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Einrichten einer neuen Haltestelle ,,Bahnhof-Siid“ (direkte Anbindung
des Gewerbeparks Sud an die Eisenbahn, Reduzierung der Stichfahrten
zum Bahnhof-Nord).

Einrichten einer neuen Haltestelle S-Bahn-Haltepunkt Pélling (Ver-
knUpfung von S-Bahn mit Stadtbus).

ErschlieBung des Gewerbeparks Sud in Ausbaustufen (abhéngig von
der Weiterentwicklung des Gewerbegebiets). Nutzung einer bestehen-
den und einer neuen Linie.

Optimierung des Linienverlaufs im Bahnhofsbereich (Bedienung der
Haltestellen Nord oder Siid, Nutzung der HolzgartenstraBe, Entfallen der
Haltestelle am Finanzamt, Ausbau der Haltestellen am Theo-Betz-Platz).

Einrichten einer neuen Haltestelle Freystadter StraBe (Starkung der
Stadtbusachse RingstraBBe — Freystadter StraBe).

Neue Bezeichnung der Stadtbuslinien (Verbesserung der Merkbarkeit,
personlicher Stadtbezug fir Fahrgaste).

5.4 Bedienung

In der Bewertung wurde festgestellt, dass — bezogen auf eine zufriedenstel-
lende Bedienung — heute Uberwiegend nur die Mindestwerte der Busfolge-
zeiten bzw. Fahrtakte erreicht werden. Das bestehende Grundmuster des
30-Minuten-Takts ist daher in Richtung 20-Minuten-Takt zu verdichten, um
die Anschlusssicherheit zur S-Bahn (ebenfalls 20-Minuten-Takt) zu gewahr-
leisten. Der Abend- und Wochenendbetrieb ist zu intensivieren bzw. auszu-
bauen, um eine ausreichende Mobilitat auch fir Menschen ohne Auto zu
sichern.

Zur Verbesserung der Bedienung durch den Stadtbusbetrieb werden die fol-
genden MaBnahmenbuindel empfohlen:

Verdichtung der Bedienung in der Hauptverkehrszeit (HVZ) auf einen
20-Minuten-Takt. Abstimmung mit dem S-Bahnbetrieb.

Verlangerung der Betriebszeit in den Abendstunden am Werktag
(mindestens zwei Fahrtenpaare).
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Ausdehnung des Stadtbusbetriebes am Wochenende. Verlangerung
des Samstagbetriebes, neuer Ganztagsbetrieb am Sonntag. Verdichtete
Wochenendbedienung am kiinftigen Ganzjahresbad.

Zeitlich versetzte Haltestellenbedienung auf Strecken mit mehreren
Buslinien (Verklrzung der durchschnittlichen Wartezeit fir Fahrgéste,
Abstimmung mit dem S-Bahnbetrieb).

Anmerkung

Es muss davon ausgegangen werden, dass es langere Zeit in Anspruch
nehmen wird, bis splrbare Erfolge aus den Verbesserungen des OPNV-
Angebotes zu verzeichnen sind, selbst wenn deutliche Vorteile fir die Fahr-
gaste auftreten. Dies ist zum einen oft auf Unkenntnis bzw. mangelnden In-
formationsfluss zurlckzufihren und wird zum anderen auch durch die
schwerfallige Anderung gewohnter Verhaltensmuster beeinflusst. Es ist da-
mit zu rechnen, dass die entstehenden Betriebskosten erst nach langerer
Zeit durch zusatzliche Einnahmen gedeckt werden und der Kostende-
ckungsgrad anfangs deutlich unter dem heutigen liegt.

5.5 Fahrgastinformation

Zu einem attraktiven OPNV-Angebot gehért eine dynamische Information
der Fahrgaste, die nicht auf die Darstellung im Fahrplanbuch oder in Fahr-
planaush&ngen beschrankt ist, sondern immer Bezug zum Verkehrsgesche-
hen herstellt.

Die dynamische Fahrgastinformation wird an den Haltestellen in Form
von digitalen Anzeigetafeln umgesetzt, an denen die Fahrgaste Informatio-
nen Uber die aktuelle Situation (tatsachliche Abfahrtszeiten, Verspatungen,
Betriebsstérungen, Zusatzfahrten, ...) ablesen kénnen. Voraussetzung daftr
ist die permanente Erkennung des aktuellen Fahrzeugstandortes, was heute
Uberwiegend durch das System GPS (Global Positioning) umgesetzt wird.

Der Aufbau des Informationssystems sollte zunachst an den zentralen und
am starksten frequentierten Haltestellen (Bahnhof, Innenstadt) begonnen
und kontinuierlich in die Stadtteile ausgedehnt werden (siehe Bild 36).
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5.6 Regionalbusse und Eisenbahn

Die Planung des Betriebes der Regionalbusse und der Eisenbahn ist nicht
Gegenstand der stadtischen Gesamtverkehrsplanung, sondern wird im Re-
gionalen Nahverkehrsplan behandelt. Es werden daher fir diese Ver-
kehrsmittel nur Hinweise gegeben, die sich aus dem Gesamtzusammenhang
des OPNV sowie aus den Planungen des Stadtbusbetriebes ergeben.

Die S-Bahn verbindet seit Dezember 2010 Neumarkt mit dem Oberzentrum
NUrnberg. Als Ubergeordnetes Verkehrsmittel gibt sie den Fahrtakt (20 Minu-
ten) vor, an dem sich die Zubringer (Stadtbusse) orientieren miissen, um ein
zuverlassiges Umsteigen zu gewahrleisten. Dies kann Uber die Verdichtung
des Stadtbusbetriebes wahrend der Hauptverkehrszeit erreicht werden. Dar-
Uber hinaus ist eine neue Stadtbushaltestelle am S-Bahn-Haltepunkt Pélling
im GVP vorgesehen. Eine mittel- bis langfristig denkbare Verlangerung der
S-Bahn bis zum Haltepunkt ,Neumarkt-Std“ (Verknipfung Gewerbe-
park Sid und Schulzentrum an der Regensburger StraBe) ist in nachfolgen-
den Planungsebenen (z. B. Nahverkehrsplan) naher zu untersuchen.

Die Vorteile der Busbeschleunigung und der Fahrgastinformation, die fir den
Stadtbusbetrieb angestrebt werden, sollen langfristig auch von Regional-
bussen zu nutzen sein.

5.7 Offentlichkeitsarbeit

Die Prasentation des OPNV-Angebotes in der Offentlichkeit soll umfassend
informieren und Uberzeugend werben, wobei die positive Darstellung des
Leistungsangebotes und insbesondere die Anhebung des Stellenwertes
des OPNV von entscheidender Bedeutung sind. Die Darstellung in der Wer-
bung wie auch im allgemeinen Verkehrsgeschehen muss die ganz speziel-
len Vorziige des OPNV bewusst machen und auf die Vorteile eines Umstei-
gens vom Kfz zum Bus / zur Bahn hinweisen. Mégliche Profilierungspotenzi-
ale bieten sich in den Bereichen der Umweltfreundlichkeit, der Nachhaltig-
keit, der Bequemlichkeit, der Schnelligkeit und hinsichtlich der Kosten fir
den Benutzer.

Ein weiterer Ansatzpunkt ist die praktische Selbstdarstellung des OPNV.
Diese erstreckt sich vom Informationsangebot an den Haltestellen Uber de-
ren Ausstattung bis hin zur Art und zum Zustand der eingesetzten Fahrzeu-
ge sowie bis zur Héflichkeit des Personals.
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6 Wirkungen des integrierten Verkehrskonzeptes
6.1 Grundlagen

Die erwarteten strukturellen Entwicklungen in Neumarkt sowie alle beschrie-
benen MaBnahmen wurden in das Verkehrsmodell eingearbeitet und daraus
die folgenden Kriterien ermittelt:

Verkehrsmittelwahl,

Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr,
Kfz-Verkehrsbelastungen im StraBennetz,
Emissionen des Kfz-Verkehrs (Schadstoffe),
Energieverbrauch.

Darlber hinaus wurden die voraussichtlichen Kosten fir die Umsetzung des
integrierten Konzeptes Uberschlagig ermittelt.

6.2 Verkehrsmittelwahl und Verkehrsnachfrage

Eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl der Neumarkter Bevélkerung ist

bei Umsetzung des vorgeschlagenen integrierten Konzeptes (auf der Grund-
lage des Szenarios 2) wie folgt zu erwarten:

Analyse 2010 Planung 2025
Kfz 67 % 60 %
zu FuB 15 % 15 %
Fahrrad 13 % 18 %
OPNV 5% 9 %

In der Verkehrsnachfrage zeichnen sich bis zum Jahr 2025 die folgenden
Veranderungen ab:

Rlckgang des Kfz-Verkehrs um rund 4 %. Abnahme des Pkw-Verkehrs
um rund 5 %, Zunahme des Lkw-Verkehrs um rund 21 %.

Rickgang des Pkw-Binnenverkehrs um rund 7 % (enthalt Verlagerung
auf alternative Verkehrsmittel und Neuverkehr durch ,Neuen Markt®).

Leichte Abnahme des Pkw-Ziel- und Quellverkehrs um rund 2 % (Demo-
grafie, Verlagerungen auf die S-Bahn, Zunahme durch den ,Neuen
Markt®).

Leichte Zunahme im Durchgangsverkehr (Pkw- und Lkw-Verkehr).

Seite 18



Integrierter Gesamtverkehrsplan - Neumarkt i.d.OPf.
RT KURZFASSUNG - Planung

Wirkungen des integrierten Verkehrskonzeptes

T
o0
QoD

6.3 Kfz-Verkehrsbelastungen

Die flr 2025 prognostizierten Kfz-Verkehrsbelastungen sind in Bild 39 dar-
gestellt. Bild 40 zeigt die Belastungsanderungen, die sich im Vergleich zum
Analysejahr 2010 ergeben. Daraus sind die folgenden grundlegenden Er-
kenntnisse festzuhalten:

Flachenhafte Entlastung des Neumarkter Stadtgebietes von Kfz-Verkehr
durch Verlagerung auf alternative Verkehrsmittel. Hohere Belastungséan-
derungen durch EinzelmaBnahmen.

Verlagerung von Durchgangverkehr auf die UmgehungsstraBBe. Belas-
tungsriickgang in der Ortsdurchfahrt. Belastungszunahme auf der Um-
gehungsstraBe.

Verlagerung von Kfz-Verkehr von der Nirnberger-StraBe auf die neue
HauptverkehrsstraBe im Bereich Flugplatz. Deutliche Belastungszunah-
me in der St.-Florian-StraBe.

Enttlastung der als verkehrsempfindlich eingestuften Bereiche (Ausnah-
men: BadstraBe, KapuzinerstraBe, Pelchenhofener StraBe; hier: kom-
pensatorische MaBnahmen durch Querschnittsgestaltung).

Entlastung des Bereichs Freystadter StraBe — Dreichlinger StraBe durch
neuen Stdanschluss der Gewerbeparks Siid an die UmgehungsstraBe.

Belastungszunahme im &stlichen Stadtgebiet durch Realisierung der Au-
tobahnanschlussstelle Frickenhofen.
6.4 Umweltbezogene Wirkungen
Die umweltbezogenen Wirkungen der vorgeschlagenen MaBnahmen wurden
anhand der folgenden umweltrelevanten Kriterien geprift (Bezugsraum
Stadtgebiet Neumarkt):
Verkehrsaufwand im MIV (Kilometer pro Jahr),
Kraftstoffverbrauch im MIV (Tonnen pro Jahr),

Kohlendioxid-Emissionen im MIV (Tonnen pro Jahr).

Die maBgebende GroBe ist der Verkehrsaufwand, Uber den sich der Kraft-
stoffverbrauch und die CO,-Emissionen anschlieBend errechnen, so dass
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deren Veranderungen sich in gleichem MaBe wie die Anderung des Ver-
kehrsaufwands ergeben.

Insgesamt ist flir den Verkehrsaufwand im Jahr 2025 ein Riickgang um
rund 4 % im Pkw-Verkehr festzustellen. Dagegen nimmt der Verkehrsauf-
wand im Lkw-Verkehr um rund 30 % zu. GleichermaBen verhalt es sich —
wie oben beschrieben — flr die Kriterien Kraftstoffverbrauch und CO,-Emis-
sionen.

6.5 Kosten

Im Rahmen der Szenarienuntersuchungen wurden fir die Umsetzung der
MaBnahmen des Szenarios2 anfallende Kosten in der Summe auf
rund 42 Millionen € abgeschatzt.

Zu unterscheiden sind dabei die einmalig anfallenden Investitionskosten, auf
die knapp 30 Millionen € entfallen. Die jahrlichen anfallenden Betriebskosten
werden auf durchschnittlich rund 900.000 € pro Jahr geschatzt.

Schlussbemerkung

Der Stadtrat der Stadt Neumarkt i.d.OPf. hat am 31.03.2011 beschlossen,
die verkehrspolitische Ausrichtung der Planungen auf der Grundlage des
Szenarios 2 weiterzuverfolgen.

Im vorliegenden Integrieten Gesamtverkehrsplan sind nunmehr MaBnah-
men und Rahmenbedingungen enthalten, die bei vollstandiger Umsetzung
die gewlnschte Entwicklung aus Szenario 2 festigen werden.
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Bilderverzeichnis
(Bilderauswahl aus der Langfassung)
22 StraBennetz Planung

26  Verlagerung von Durchgangsverkehr
MaBnahmen in der Ortsdurchfahrt

28  Signaltechnische MaBnahmen im StraBennetz

29 Parkraumkonzept - Altstadt

30 FOhrung des Schwerverkehrs

32 FuBwegenetz Innenstadt - Planung

33 Radverkehrsnetz Stadtgebiet - Planung

34 Radverkehrsnetz Innenstadt - Planung

35  Stadtbusverkehr - Beschleunigung an Lichtsignalanlagen
36 Stadtbusverkehr - Beschleunigung und Fahrgastinformation

37 Liniennetz Stadtbusse - Planung
Linienfihrung mit Haltestellen und Einzugsbereich

39  Kfz-Verkehrsbelastungen
Planung 2025

40 Kfz-Verkehrsbelastungen
Differenz: Planung 2025 — Analyse 2010

Seite 21



oL Verknipfung = M
M qf\“ entfallt PlanfreieE
Rittershof Kreuzung =
| ) e £
| i e ¥
T — \
= { T A
L Zusatziches | (o=
Anschlussohr N REA e
I WSV asteifger
{ . Ausbau - !
s\ < Woffenbach i
Verkniipfung /'I~ Verkniipfung
2ridi ” . Me’ntffallt 2 ‘Optimierung

 Holzheim
Erweiterung
(. ~zum 5-armigen

Neue ErséhlieBung Sy

\:.'éﬁiwidl_;mgs_glbl;n
| *Flugplatz*

; ~ /~\, bestehende
Briicke fiir + ‘ Anbindung A
L e Iandwinsch.Verkehr,/ i . Zusétzliche
\( Zusétzliches A Anbindung
Anschlussohr< | vag_ezrbgpark__Sﬁd
i \'r'\r - 'Planfreier Umbau

- des Knotenpunkts

Neue Verkniipfung

\ Miinchener StraBe |
_""[

Kreisel
 fertiggestellt

| i

Iy

o

— Integrierter Gesamtverkehrsplan - Neumarkt i.d.9Pf. =

“ﬁ%fwwfsteqv/nf

\ \x y
. o ki

Tempo 50 und mehr
==sseenanenn Wwichtige VerbindungsstraBe Tempo 30
—————libriges StraBennetz Tempo 30

= Neue StraBenverbindun

Anderung der bisher zulassig

- Umgestaltung / Umbau der StraBenraume (siehe Querschnitte)

beinhaltet beide MaBnahmen

en Geschwindigkeiten

22

IR-T

To|
Hu%%r-Erler
Hagedorn

Stand: 27.02.2013



~ Integrierter Gesamtverkehrsplan - Neumarkt i.d.OPf. —

Anderung der Fahrstreifenbreite
- Einfiigen von Schutzstreifen
]

bzw. von 60 km/h auf 50 km/h
- Anderung der Fahrstreifenbreite
- Einflgen von Schutzstreifen

- - Einfiigen von Radfahrstrelfen / Schutzstrelfen &3 ;é
s i3 TS

- Umgestaltung auf elnen Fahrstrelfen pro Rlchtung‘.
f - Emfugen von Radfahrstreifen n

e
- Redu2|erung der zuldssigen Geschwmdlgkelt von 80 km/h auf 60 km/h

N T e _ \ ?_,"
Umriistung von Lichtsignalanlagen (LSA)

‘ LSA am Stadteingang
- Optimierung der Griinzeit

‘ Verkehrsabhéngige Steuerung

Tempo 50 und mehr
wichtige VerbindungsstraBe Tempo 30
libriges StraBennetz Tempo 30

Verlagerung von Durchgangsverkehr
MaBnahmen in der Ortsdurchfahrt
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.

Ausbau / Umriistung einer

. LSA am Stadteingang:
Optimierung der Griinzeit

. Neue Lichtsignalanlage

(bestehenden) Lichtsignalanlage (LSA) | ~
auf verkehrsabhangige Steuerung 7

Tempo 50 und mehr

sx=ueenenen Wichtige VerbindungsstraBe Tempo 30

libriges StraBennetz Tempo 30

im StraBennetz
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MaBnahmen

+ Beibehaltung des bestehenden Parkraumangebotes P
* Flachendeckende Parkraumbewirtschaftung

* Konkrete Zuweisung des Parkraums an die
Nutzergruppen anhand Regelung der zuldssigen
Parkdauer

¢ Bevorzugung der Bewohner sowie der Kunden und
Besucher

R+T

¢ Verlagerung des Beschaftigtenparkens in die

Parkgaragen
+ Einrichtung eines dynamischen Parkleitsystems gﬁgﬁpn
Huber-Erler

¢ Neue Parkierungsanlagen am Neuen Markt, am
Klinikum und am Freibad / Ganzjahresbad
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"“ ¥ Parus ingeusse__ S
absolutes Haltverbot Parkscheinautomat / Parkuhr [ 1FuBgangerzone Grundlage: Stand: 07.01.2013
--------- eingeschrénktes Haltverbot Parkscheibe [C_—IBewohnerparken Parkraumkonzept, R+ T 2007 Parkraumko rl\ﬁsetzﬂ

......... Parken nur auf markierten Parkstanden Il Parkierungsanlage mit Zufahrtskontrolle
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| Gewerbe, Industrie - Bestand s Ubergeordnetes Verteilernetz @ Einfahrverbot fiir Lkw am Stadtrand Fuhrung des Schwerverkehrs
[ Innerstédtische Hauptrouten (Zeichen 253 mit Zusatz "Lieferverkehr frei")

. Gewerbe, Industrie - Planung s Durchfahrverbot fiir Lkw (Zeichen 253 mit Zusatz "Anlieger frei")




Offentliche Verwaltung

Schule

KIRCHEN und ki Zwecken di de Gebaude und Einri
SOZIALEN Zwecken di Gebaude und Einri
GESUNDHEITLICHEN Zwecken di Gebdude und Einri

KULTURELLEN Zwecken dienende Gebaude und Einrichtungen

m Kindergarten

RO0OCC20

direkte Querungen
(ohne Insel)

Johannesviertel

"Neuer Markt"

Kreuzviertel

Integrierter Gesamtverkehrsplan - Neumarkt i.d.OPf. —

Schlossviertel

Kiga 8 @ |

e,
mmmEmm——

Kastenviertel Y

A\
Brﬂcke‘1~.@p' )
-

Ld

MaBgebende Anderungen
gegeniber Bestand

[ ]FuBgangerzone [ ] niveaugleicher StraBenraum [ ] zusammenhéngender Gehwegbereich Gehweg: . . FuBgéngerquerung:
Gehwegbereich abgetrennt (Pflasterung) in der Altstadt groBtenteils > 5m Breite straBenbegIe!tend >2,50m Breite . <> mit LSA FU Bwegenetz InnenStadt
[ Verkehrsberuhigter niveaugleicher StraBenraum = === straBenbegleitend 2,00 ... 2,50m Breite <> ; Planung
o g straBenbegleitend 1,50 ...<2,00m Breite Zebrastreifen
Bereich ohne Gehweg eigenstandiger FuBweg I— Tt <> Querungshilfe ohne LSA

Rot = Anderung zum Bestand
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Tempo 50 und mehr
---------------------- wichtige VerbindungsstraBe Tempo 30
———— (Ubriges StraBennetz Tempo 30

¥ Schule

Bestand:

straBenbegleitender Radweg
kombinierter Geh-/ Radweg
Radweg Zwei-Richtungsverkehr

Planﬁng:

= Radfahrstreifen
Schutzstreifen

== kombinierter Geh-/ Radweg

Radver

Planung
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Niveaugleicher Umbau —
des StraBenraums
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MaBgebende
@ Anderungen

gegeniiber Bestand

[] Offentliche Verwaltung

u Schule

ﬂ KIRCHEN und ki Zwecken di de Gebaude und Einri

n SOZIALEN Zwecken di Gebaude und Einri

D GESUNDHEITLICHEN Zwecken di Gebdude und Einri

ﬂ KULTURELLEN Zwecken dienende Gebaude und Einrichtungen

m Kindergarten

[ IFuBgingerzone Radfahrstreifen
Radweg

mmms \/erkehrsberuhigter ——— Schutzstreifen

Bereich

gemeinsame Fihrung mit FuBgangern
gemeinsame Fihrung mit Kfz-Verkehr

<> Bevorrechtigte Querung fiir Radfahrer
<=> Querung mit LSA

<> Zebrastreifen

<€ Querungshilfe ohne LSA

Radverkehrsnetz Innenstadt
Planung
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@ Wolfstein - GE Siid bis Berngau
Wolfstein - Hasenheide
Altenhof - Stauf
Rufbus
D Rufbus
O Haltestelle Bestand [] Grinzeit-Anforderung fiir Busse Stand: 17.12.2012
 Haltestelle entfll an LSA . . Stasitbusverkehr
@ Haltestelle NEU Planung @ Bedarfs-LSA mit FuBgangerquerung Beschleunigung an Lichtsignalanlagen
und Busschleuse
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5 Haltestelle entfall zu Buskaps (Fahrbahnhal) . Stadtpusverkghr
© Haltestelle NEU Planung O Ausstattung der Haltestelle mit Beschleunigung und Fahrgastinformation
dynamischer Fahrgastinformation
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" O Haltostelle Bestand
x Haltestelle entfallt
@ Haltestelle NEU Planung

Einzugsbereich R=300m

'L'|n|ennetz
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Stadtbusse - Planung
Linienfihrung mit Haltestellen und Einzugsbereich
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Kfz-Verkehrsbelastungen
Planung - 2025
Kfz | 24h
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Kfz-Verkehrsbelastungen
Differenz: Planung 2025 - Analyse 2010
Kiz / 24h
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